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路線　　　　年次 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84
湾岸 ◇
池田 ◇ ● ● ● ●
大阪港
東大阪 ◇
西大阪 ◇ ● ●
環状線 ◇ ●
松原 ◇
堺 ◇ ● ● ● ● ●




神戸西宮 ◇ ● ● ● ● ●
北神戸
延べ通行止め日数 23 11 11 35 4 2 7 25 30 12 12
路線　　　　年次 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 00 01 02 03 04
湾岸 ●
池田 ● ● ●
大阪港 ◇ ●
東大阪 ● ● ●
西大阪
環状線 ● ● ● ● ● ●














































































































































































































































































































（駐停車帯を除く） 駐車無し 駐車有り （％）
１ 1,000 600 -40
２ 1,700 1,200 -29






　　～　２９ 13.0 4.2 3.7 7.2
　３０～　５９ 14.7 6.5 3.3 9.2
　６０～１１９ 16.2 5.9 2.4 9.9
１２０～２３９ 15.5 7.9 5.2 11.1
２４０～４７９ 18.9 10.6 6.5 14.7
４８０～ 37.5 21.2 9.0 32.3
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導いている。   



















































































































18) 竹内・小原・坂本・久保田ら 55)は、片側 1車線道路に着目し、路上駐車すり抜け挙動の実験
データを用いたシミュレーションから、流入交通量が 400台／時になると対向車の影響を大き
く受けることを明らかにしている。 













では旅行時間 59％、通過交通量 55％の改善が可能と試算している。 
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道路サービスの低下・停止 道 路 混 雑































速道路環状線で 56.1 km/h、その他の区間で 52.5 km/h （通行規制時 44.5 km/h）、一般道路 18.8 
km/h （同 14.6 km/h）とし、時間価値は 55.1円／分・人、平均乗車人数を 1.4人と仮定した。
また、通行料金は平均値で 680円／台とした 2)。 
これらの基礎数値を用いて各方式別の維持管理費を算出すると図-2.2、表-2.1 のようであり、
これらから次のようなことが分かる。 




























図-2.2  維持管理方式別費用の推計結果(20年累計) 
 
表-2.1 維持管理方式別費用の内訳(20年累計) 
維持管理方式 日常点検費 修繕費 補修費 管理者減収 利用者費用 総計
逐次修繕方式 10 4 0 0 255 268
均等補修方式 9 4 6 64 700 783














































































14,923 台、路外駐車需要が 12,794 台であ
り、駐車施設利用率の低さに比して路上利
用の多さが問題であると言える。一方で、        図-2.4  検討対象地区 
パーキングメータの利用率が高いことからも、路上への利用ニーズの高さが伺われる。そこで、
その用途を探るため、車種、積み卸しの有無、および駐車時間を調べた結果、車種構成では貨物
車 38％、貨客車 33％、乗用車 29％で、路上での積み卸し有りが 59％、無しが 41％で、駐車時


















駐車施設利用実態調査 箇所数(箇所) 容量(台) 平均利用率(%)
一時預かり 40 2,239 45.4
パーキングメータ 22 131 82.9
専用・月極 332 3,173 41.3
総計 394 5,543 59.2
駐停車調査
駐車場所 台数(台) 車　種 台数(台)
停車 22,649 乗用車 14,633
駐車（路上） 14,923 貨客車 16,635
駐車（路外） 12,794 貨物車 19,098
















ここでは実態調査データ 4)に基づいて、① 駐車施設量とその位置、② 駐車施設の利用状況、③ 自
動車流出入状況を基本パラメータとするシミュレーションモデルの構築を試みることにした。な
お、対象とした駐車需要は、午前 8 時から午後 6 時までの停車を除く 20,748 台（路外 12,794
台、路上 14,923台）である。 
 本論文で提案するシミュレーションモデルは図-2.5に示すような 2段階で構成されるものとし、 
シミュレーションに際しては次の 3つ条件に従うこととした。 
1) 駐車場所は、目的地から近い順に徒歩限界距離まで探索されるものとする。 








































































































図-2.7  モデルの概要 
 30 
表-2.3  効果評価のための追加対策の組み合わせと結果の一覧
ケース番号 1 2 3 4 5 6 7
駐車対策
荷捌き施設の設置 ○ × × ○ ○ ○ ○
一時預かり化
・月極駐車場 × × × × × ○ ×
・月極・専用駐車場(20台以上) × ○ × × ○ × ○
公共交通機関への転換 × × ○ ○ × ○ ○
駐車対策数 2 2 2 3 3 4 4
駐車需要量・・・転換前      （台） 12,847 20,748 20,748 12,847 12,847 14,745 14,745
公共交通への転換台数　      （台） 0 0 1,117 609 0 609 609
駐車需要量・・・転換後      （台） 12,847 20,748 19,631 12,238 12,847 14,136 14,136
一時預かり駐車場容量　　　  （台） 2,368 2,715 2,368 2,368 2,715 3,352 2,715
一時預かり駐車スペースの増加（台） 0 347 0 0 347 984 347
駐車不能台数　　　　　      （台） 2,297 2,170 3,887 1,891 932 764 676
(注) ○：実施
×：未実施  
 (3) 道路空間有効利用のための駐車対策の効果 
既存駐車対策（路外駐車場の整備、駐車場案内システム、駐車違反取り締まりの強化）が全て
























































































































2) (財)都市交通問題調査会(2005):『都市交通 2005』 
3) 阪神高速道路公団(2002)：『1 号環状線通行止め補修工事に伴う交通影響解析業務報告書』
2002.2 


















 路上の日常点検は、本線部 3回／週、ランプ部 1回／週を原則に実施されており、日常点検で
発見された損傷件数は 5年 10ヶ月間に約 34,400件である。1日約 16件、1日 14km走行して 1
件の損傷を発見することになる。その損傷内訳を見ると、「舗装」が約 22%（損傷ランクの最も

















































































































スノープラウによる損傷 誘導板の新設（修繕）  
 























　点検種別 　点検区分 　工　種 　主な対象物 　点検頻度 　点検方法
１．日常点検 (1)路上点検 1)舗装 舗装、路肩 3回／週 ・車中から目視
2)伸縮継手 伸縮継手 　〃 ・車上感覚
3)附属構造物 路上排水桝、標識 1回／週 ・簡単な計測
4)高欄など 高欄部の内面 　〃
5)土工・トンネルなど のり面、トンネル 　〃






(3)検査路点検 1)コンクリート構造物 検査路のコンクリート桁 1回／6ヶ月(陸上部),1回／月(海上部)
・検査車中から目視
・検査車感覚
2)鋼構造物 検査路両側の鋼床版 　　　〃 ・簡単な計測
3)附属構造物 検査路本体 　　　〃
(4)土工部点検 1)のり面 植生のり面 1回／月 ・徒歩による目視
2)排水施設 のり面排水施設 　〃 ・簡単な計測
3)トンネル 覆工、内装版 1回／2ヶ月
4)カルバート カルバート 　〃
２．定期点検 (1)上部工点検 1)コンクリート桁 コンクリート桁 1回／(5～7年) ・接近目視




(2)下部工点検 1)コンクリート橋脚 コンクリート橋脚 1回／(5～7年) ・接近目視
2)鋼製橋脚 鋼製橋脚 　　〃 ・簡単な計測
3)床版点検(Ⅰ) 床版点検(Ⅱ)で判定ランクＢ以上に判定された未補修のもの 　　〃
4)はり上構造物 はり上構造物(鋼桁端部等) 　　〃
(3)土工部点検 1)のり面 植生のり面 1～2回／年 ・接近目視
2)排水施設 のり面排水施設 　　〃 ・簡単な計測
3)トンネル 覆工、内装版 1回／(5～7年)
4)カルバート カルバート 　　〃
(4)舗装 アスファルト舗装 1回／(1～2年) ・自動測定装置
　　個別点検 (5)標識点検 標識、桁添加の柱 1回／(2～7年) ・接近目視
(6)構造物沈下測定 橋脚、橋台、擁壁 1回／(5～7年) ・水準測量


















































































































































































 (1)で示した各種のジョイントの損傷状況の分析には、全路線における 5年 10ヶ月分（1998.1.4
～2003.10.31）の日常点検データを、交通量などの要因に対応する必要から損傷を走行レーン単
位（概ね、幅 3m～4m×長さ 20m～60m）に再整理したデータベースを用いた（図-3.4参照）。 
 次に、車線別の発生状況をみると、伸縮継手本体の損傷のうち、破損(33%)と異常音(26%)で全








ける損傷の出現率は 4.2％／年（○Aランクに限れば 0.3％／年）となる。 
表-3.4 路線別損傷件数 20) 
路線名 Ａ Ａ Ｂ 総計 路線長 損傷率
池田(空) 63 1,097 395 1,555 14.2 0.76
松原 37 823 62 922 12.1 0.52
東大阪 131 388 46 565 12.5 1.80
環状 68 379 43 490 10.3 1.13
堺 31 386 54 471 13.4 0.40
守口 8 146 68 222 10.8 0.13
神戸西宮 79 59 138 25.3 0.00
大阪西宮(大) 7 78 39 124 7.0 0.17
湾岸(湾) 11 64 67 100 35.7 0.05
大阪港 6 57 11 74 10.9 0.09
湾岸(海) 29 42 71 14.3 0.00
西大阪 55 13 68 3.8 0.00
湾岸(岸) 13 36 49 5.8 0.00
大阪西宮(兵) 14 14 28 7.0 0.00
北神戸 2 10 11 23 7.3 0.05
湾岸(垂) 3 3 1.2 0.00
森小路 2 2 1.3 0.00



























































表-3.5 車線別損傷区分別発生状況 20) 
A A B 総計 構成比（％）
走行車線 158 1,758 467 2,383 48.2
追越車線 106 1,199 226 1,531 30.9
構成比（％） 7 76 18 100
第1車線 31 136 46 213 4.3
第2車線 10 97 31 138 2.8
第3車線 16 66 17 99 2.0
第4車線 20 81 9 110 2.2
構成比（％） 14 68 18 100
その他 23 281 169 473 9.6
総計 364 3,618 965 4,947 100










交通量 大型車交通量 占有率 平均速度
（台／日） （台／日） （％） （km/h）
環状線 25,314 4,261 9.7 66.7








① 属性データ：車線区分、表層舗装種別、表層舗装年次、平面線形、縦断勾配 など 
② 上部構造データ：竣工年次、桁区分、床版種別、桁種別、床版厚 など 
③ 伸縮継手資産データ：竣工年次、伸縮継手種別、伸縮継手型式 など 
④ 伸縮継手補修歴データ・・・1998年～2002年までの補修記録  
⑤ 日常点検データ：1998.1.4～2003.10.31までの 5年 10ヶ月分のレーン損傷データ（キロポス
ト、点検年月日、判定区分、損傷状況） 
⑥ 交通量データ：日交通量、大型車交通量、平均占有率、平均走行速度（2003.6.17観測値） 




















  ＮＫ＝Ｎｔ×ｋ 
   ｒｄ：損傷率（件／年・レーン） 
   ＮＫ：年間換算損傷件数（件） 
   Ｎｔ：損傷件数計（件） 
   ｎｌ：レーン数 



















































































































ゴムジョイント 20 4 2 26
鋼製ジョイント 141 99 127 367




















図-3.8 最大張出長別損傷率       図-3.9 伸縮継手種別平均損傷回数構成比 
 
⑤ 最大主桁間隔と主桁継手材種 
















小計 0 26 0 26
F8T 1 96 44 141
F9T 84 15 99
F11T 66 51 10 127
小計 67 231 69 367
























































































































































































































































損傷を繰り返す傾向が有ることが分かった（図-3.9 参照）。そこで、同一レーンで 4 回以上損傷
が繰り返された 24 レーンについてその損傷の経過をたどってみると、補修からの経過年数の長
い損傷では、破損→異常音・不良音、異常音・不良音→異常音・不良音、異常音・不良音→破損























レーン カテゴリースコア レンジ レーン
カテゴリー
スコア レンジ
～4,000台／日未満 219 0.066 63 0.351
4,000～5,000台／日未満 195 0.140 48 0.229
5,000台／日以上 138 -0.302 73 -0.453
直線 290 -0.180 74 -0.038
曲線 206 -0.135 96 -0.025
緩和曲線 56 1.429 14 0.372
下り 397 -0.242 122 0.583
上り 155 0.619 62 -1.147
～2.5m未満 39 -3.064 122 -0.183
2.5m以上 513 0.233 62 0.360
～15年未満 232 0.138 68 0.037
15～20年未満 280 -0.077 92 0.267



























































5 年後で 19.9％、10 年後には 53.1％となる。その後は、補修からの経過年数が比較的短い簡易
鋼製ジョイント（平均経過年数：6.7 年）の損傷が徐々に現れるために緩やかになっている。一





  阪神高速道路では、路面舗装（伸縮継手を含む）に関する事故事例は、平成 11年度から平成
16年度の 6年間に 14件発生している。日常点検によって 5年 10ヶ月の間に発見された、路面
舗装に関する損傷件数は約 12,430 件となっている。また、点検に要する年間費用は約 4 億 3千
万円程度である。これらの現状の実績値をもとに、次に示すいくつかの仮定の下で事故発生件数、
点検費用を推計した結果が表-3.11である。 
   【仮定】 ・事故は損傷発生後 1日後に起こる 
        ・損傷は一様分布で発生する 
          ・点検費用は点検回数に比例する 
          ・定期点検は 3日間で実施する 
表-3.11  点検方法と事故発生件数の推計 
点検方法 点検頻度 損傷件数（①）
見落とし件数
（②） 見落とし率 事故発生件数 点検費用
日常点検のみ 3回／週 (7,306) (57.1) 2.8 4億3千万円
日常点検のみ 7回／週 (0) (0.0) (0) (10億3百万円)
定期点検のみ 1回／6年 (12,768) (99.9) (4.9) (827万円)


































最大張出長     ：1.5ｍ以上
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コイン式 23 33 46 55 60 64 70 70 65 59 56 56 55 55
駐車場（コイン式以外） 23 27 33 38 39 40 41 40 41 40 39 40 36 37
計 23 30 39 46 49 51 55 54 52 49 47 47 45 45
8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 平均
 






























































































































月極スペース率 ０％（一時預） ５０％（併用） １００％（月極）
駐車場利用率 ６０％（修正回転率７．２） ４０％ ８０％







           
（注）・利用率＝           





































































60 387 6,726 31,241 0 31,237 38,414
2.0 1.0 17.5 81.3 (-) (100.0) 100
169 1,100 7,057 21,689 1,655 19,477 30,015
0.6 3.7 23.5 72.2 (7.6) (89.8) 100
310 3463 11347 10478 4525 4442 25598
1.2 13.5 44.3 41.0 (43.2) (42.4) 100
429 2,750 8,334 13,955 4,609 7,806 25,468
1.7 10.8 32.7 54.8 (33.0) (55.9) 100
2,394 15,482 11,528 1,888 0 1,882 31,292
















































一時預り 併用 月極 一時預り 併用 月極
形態 (0%) (50%) (100%) (0%) (50%) (100%)
0.8126 0.7442 0.3736 0.5490 0.5560 0.3761
100 91.6 46.3 100 101.3 68.5
1.0667 0.9770 0.5469 0.7630 0.7721 0.5469
100 93.5 51.3 100 101.2 71.7
1.2726 1.2223 0.9533 1.0343 1.0425 0.9533
100 96.0 74.9 100 100.8 92.2
1.2916 1.2414 0.8814 1.0765 1.0833 0.8814
100 96.1 68.2 100 100.6 81.9
0.9686 0.9001 0.5016 0.3916 0.6995 0.5016







































① 機械式、建物式は駐車料金 400 円／時間でも採算がとれ、現在の実勢料金（都心部で 400～
800円／時間）の範囲で十分経営が成り立つと言える。 



























































































① 地価 600万円／㎡では、全ての形態で採算がとれる。 
















































































駐車料金 (円／時間) 410 740
利用率 (％) 41 74
地価 (万円／㎡) 2,380 --


















す 48ケースとした。なお、比較のため助成率 0％（無し）についても検討した。 
 
表-4.9 駐車場採算性評価のための基本条件 
　　　基  本  条  件
建物式
２００台
建 設 費 ４００万円／台
維持管理費 １０．４５万円／台・年
管 理 者 １人：５５０万円／年























1 2 3 4
地価　　　（万円／㎡） 500 1,000 1,500 2,000
利用率　　　　　（％） 30 40 50 --



















① 助成率を 10％上げることは、利用率および地価が同じ場合、累積収支係数が 0.066 上がるこ
と、同様に、他の 2要因を同じにした場合、利用率が 4.5％上がること、地価が 435万円／㎡
安い場所で立地することと同等である。 
② 累積収支係数を 0.1上げるためには、利用率では 6.8％上げる必要があり、地価では 657万円
／㎡安いところに立地する必要がある。 
③ 利用率を 10％上げると、累積収支係数は 0.147上がり、地価でみると 963万円／㎡安い場所
における採算性と同じである。 






助成率（％） +10 +0.066 +4.5％ -435
累積収支係数 +0.1 -- +6.8％ -657
利用率（％） +10 +0.147 -- -963










② 地価 500万円／㎡、利用率 40％以上の場合は助成の必要はないが、利用率が 30％以下になる
 66 
と 20～40％の助成が必要となる。  
③ 地価 2,000万円／㎡の場合には、利用率が 50％でも若干の助成が必要であり、利用率 30％で
は 50％以上の助成が必要となる。従って、このような場合には利用率向上が助成適用の条件と
なる。 
























































         




















































































助成無しの場合の 0.9 1.0 1.1 1.2 1.3 1.4
累積収支係数
【助成導入の視点】
●　採算性 ←　 助成の必要性が高い → ←　   助成の必要性は低い   　→
●　助成効率 ← 税収効果は低い →← 税収効果 →← 税収効果 →
　 は高い　 　 は低い　


















































































13) Yasuhiro HINO・Takashi NISHIMURA・Mutsuo MURAKAMI(1993)：ANALYSES ON 
SUPPLY  AND SUBSIDEARY EFFECT FOR URBAN OFF-STREET PARKING 
FACILITIES BASED ON PROFITABILITY ANALYSIS MODEL, Proceedings of the 6th 





































































































図-5.1  調査対象地区(区間)と調査種別 
 
（2）調査の内容 
本調査は 1993年 1月の平日昼間帯（7:00～19:00）において、以下の 5項目に関して実施され
たものであり、これらの調査データは都心部の交通対策のための基礎資料としてまとめられてい






































パーキングメータ 50.7% 62.3% 88.0%
路　　　　　　上 29.8% 32.9% 48.3%
（調査④）
20分未満 20～60分未満 60分以上
有り： 53台  12台(22.6%)  24台(45.3%)
無し：323台 122台(37.8%) 100台(31.0%)




5分未満 20分未満 40分未満 60分未満 60分以上
有　　　り 177台(25.7%) 354台(51.3%) 95台(13.8%) 30台(4.3%) 34台(4.9%)



















駐　車　場　所 平 均 利 用 率 ・パーキングメータの容量は基数・路上の容量は1日最大の利用台数
駐　車　場　所 路上駐車台数(7:00～19:00) 積み卸し
駐  車  時  間 料金不払い 平均駐車時間 ピーク率









駐 　　　 車 　　　 時 　　　 間積 み 卸 し


























































































図-5.3  分析の手順 
 
a) 手順 1 駐車行動に基づく駐車配分モデルの構築 











c）手順 3 感度分析による荷捌き施設設置効果に基づく適正化策の提案 












R    ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・(1) 
    RC ：駐車可能率（%） 
    TP ：パーキングメータ駐車可能台数 
    TN ：荷捌き施設駐車可能台数 
    DT ：路上駐車需要台数（60分以上を除く） 
 






S =    ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・(2) 
    SI      ：平均回転率（台／基・12h） 
    RR         : 路上駐車施設利用台数 
    RK  ：路上駐車施設設置基数 
 
 
徒歩距離延伸型(Ⅰ型) 当該区間型(Ⅱ型) 徒歩距離延伸型(Ⅰ型) 当該区間型(Ⅱ型)
当該区間 　　　　　空 　　　　　　　空                空               空
　　　　満          満 　　　　満 　　　　満
　　　　　　　空               空
　　　　　　   　  （不正利用）
         満               空 　　　　満
























































































































































































 ① コスト負担の意志についての検証 
積み卸し無し車について、「コスト負担の意志有り」と「コスト負担の意志無し」を比べる


















 1) 積み卸し無しの場合：BI型 
  ① 当該区間で路上の空きスペースを探索する 
  ② パーキングメータを利用する（不正利用を含む） 
  ③ 100m程度まで同じパターンで探し続ける 
 2) 積み卸し有りの場合：BII型 
  ① 当該区間で路上の空きスペースを探索する 
  ② パーキングメータを利用する（不正利用を含む） 









表-5.4 再現性の高いケースの実態および結果（ケース 13） 
1 166 149 145
2 186 115 138
3 173 151 155
4 134 156 134
5 156 165 157
6 113 124 112
7 42 47 67
8 39 79 93
9 38 81 72
10 35 44 51
11 38 71 59
12 38 39 67
13 80 101 82
14 81 55 78
15 73 46 70
16 163 146 112
17 143 152 139





































































































































































































































積み卸し無し（累積） 合計（累積）  
図-5.10 駐停車時間別道路占有量 
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を考慮して 60基を最適基数とする。この場合、駐車可能率は 91％、平均回転率は 24.4台／基・
12h（荷捌き施設：26.8台／基・12h、荷捌き施設Ⅱ：19.9台／基・12h）となり、現状（38基：
パーキングメータ）と比較すると、駐車可能率は 4.9倍、平均回転率は 3.1倍の改善効果が見ら













































② 48 基から最適基数に近い 54 基に増やすと、荷捌き施設の平均回転率の低下する度合いに比
べ、荷捌き施設 IIの平均回転率はあまり低下していない。このことは（荷捌き施設 II／荷捌き
施設）の比率を下げたことが一因と考えられる。 
③ 一方、最適基数より多い設置基数（66 基）では、（荷捌き施設 II／荷捌き施設）の比率を上


























































図-5.14 2 種類の施設構成と平均回転率 
 
c）施設配置の最適化 
























た。具体的には、最適設置基数は 4.4 基／100m、1 基当たり受け持つ駐車台数に換算すると
24.4台／基・12hであり、全基数に占める荷捌き施設 IIの割合はおよそ 30％（概ね荷捌き施
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④ 以上の結果から、合計基数 4.4基／100mを、荷捌き施設 2基に対して、荷捌き施設 IIを 1基
の割合で設置することが最適であることを示した。なお、2 種類の配置は、利用者ニーズに対
応するため、荷捌き施設を区間の中央部に、荷捌き施設 IIを区間の端部に配置することが望ま
しいことを示した。 
以上、2 種類の荷捌き施設を適正に配置することで、都心部業務地区での荷捌きを伴う路上駐
車への対応が可能となり、現在の無秩序な路上駐車と、それによる道路利用の混乱も改善可能と
なる。本ケーススタディでの結果が実現すると、道路空間の交差点近辺での路上駐車が排除され、
3 割程度（車線構成により、19％～40％）の道路容量の増加が期待できる。さらに、路上駐車可
能率が現状の約 4倍、平均回転率が約 5倍改善される程度までの空間活用が期待できる。このよ
うに、荷捌き施設の適正配置により道路利用の適正化が図られるものと期待できる結果を導いた。
なお、大型車による荷物の搬出入への対応が必要となることに加えて、これら施設の有効利用の
ための違反車の取り締まり強化とその効果的な排除施策の検討、さらに地域の関係者による積極
的な関与を可能にするための仕組みづくりなどが、アクセス機能に特化した都心道路空間のさら
なる有効利用に必要な課題と言えよう。また、2006年には、放置車両確認事務および公的駐車場
指定管理の民間委託が開始されることを考え合わせると、これらの施策の重要性はさらに増すも
のと考えられる。 
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